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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung betrifft ein elektrisches Gerat 
nach dem Oberbegriff des Hauptanspruchs. 
[0002] Es ist bereits aus der DE-OS 42 22 838 ein 
elektrisches Gerat bekannt, bei dem Verlustwarme er- 
zeugende Leistungsbauelemente fur die Steuergerale- 
elektronik einer Motorsteuerung aut einer Leiterplatte in 
einem Gehause angeordnet sind. 
[0003] Urn die Verlustwarme von Leistungsbauele- 
menten bei elektronischen Steuergeraten mit einer Lei- 
terplatte abzuleiten, erfolgt die Montage der Leistungs- 
bauelemente auf einer Kuhtflache. Die Anzahl der Lei- 
stungsbauelemente ist daher durch den zur Verfugung 
stehenden Raum auf den Kuhlflachen und die maximal 
ableitbare Vertuslleistung begrenzt. Die fur die sonsli- 
gen Schaltungselemente zur Verfugung stehende Lay- 
oulflache auf der Leiterplatte reduzierl sich somit durch 
die Befestlgungsstellen der Leistungsbauelemente an 
den als Warmesenke wirkenden Kuhlflachen. 
[0004] Da bei den elektronischen Schaltungskonzep- 
ten in zunehmenden Masse Leistungsbauelemente auf 
Halblelterbasis an die Stelle von elektromechanischen 
Bauelementen, wie z.B. Relais, treten, erhdht sich die 
Zahl dieser zu verwendenden Leistungsbauelemente 
und daruber hinaus nimmt auch der Umfang der Schal- 
tung und der sonstigen Bauelemente durch eine ausge- 
feilte Elektronik zu. Eine VolumenvergrofBerung der 
elektrischen Gerate ist jedoch nicht wunschenswert. 

Vorteile der Erfindung 

[0005] Das ertindungsgemaOe elektrische Gerat mit 
den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 ist 
insbesondere dadurch vorteilhaft, daB durch die kom- 
plexe Unterbringung von Leistungsbauelemenlen an 
besonderen Stegen an dem Gehauserahmen zusatzli- 
cher Raum fur eine Anzahl von Leistungsbauelementen 
bei oplimaler Ausnulzung der Layoutflache auf der Lei- 
terplatte gewonnen ist. Durch den thermischen Konlakt 
der Stege zu dem Gehauserahmen ist eine gute Abfuhr 
der Verlustleistung an weitere Warmesenken gewahr- 
leistet. 

[0006] Dadurch, da3 die Stege abgesetzt von der je- 
weiligen Gehauserahmenwand angeordnet sind, ist ei- 
ne elektrisch sinnvolle Schaltungsaufteitung mit einer 
geringen Anzahl von Verbindungsleitungen auf der Lei- 
terplatte moglich. Die erforderliche Layoutflache lafJt 
sich somit gering halten, so da3 in vielen Fallen eine 
sonsl notwendige zusatzliche Leiterplatte mit zusatzlr- 
chen KOhlkorpem entfallen kann. Durch den hier mog- 
lichen kompakten Aufbau ist auch eine hervorragende 
Abschirmung der Schaltung und somit ein gutes EMV- 
Verhalten des elektrischen Gerats erreichbar. Die Ver- 
lustleistung der Leistungsbauelemente in Form von 
Warme kann mittel der Stege direkt vom Gehauserah- 



men uber den Gehauseboden an die Umgebung abge- 
fuhrt werden. 

[0007] Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Leiter- 
platte mit der relativ empfindlichen elektrischen Schal- 

5 tung auf der dem Gehauseboden gegenuberliegenden 
Seite des Gehauserahmens liegt. Hierdurch kann die 
abzufuhrende Verlustleistung erheblich erhoht werden, 
da die Verbindung zwischen dem Gehauserahmen und 
dem Gehauseboden grofBflachig ausgelegt und auch ei- 

10 ne hohe Zahl von Verbindungsstellen (Verschrau bun- 
gen) vorgesehen werden kann. Die fOr das Leiterplat- 
tenlayout verfugbare Flache ist hierbei relativ groB, da 
die Leiterplatte nicht durch Aussparungen, die sonst zur 
Warmeableitung notwendig sind, unterbrochen ist. 

15 [0008] Vorteilhafte Ausbildungen des erfindungsge- 
ma3en elektrischen Gerats sind in den Unteranspru- 
chen angegeben, wobei insbesondere die Anordnung 
von Quer- und/oder Langsslegen in Abhangigkeit vom 
jeweiligen Anwendungsfall vorgesehen werden kann. 

20 

Zeichnung 

[0009] Ein AusfOhrungsbeispiel des erfindungsgema- 
Ren elektrischen Gerats wird anhand der Figur, die ei- 
25 nen Schnitt durch ein elektrisches Gerat mit Leistungs- 
bauelementen auf einer Leiterplatte zeigt, eriautert. 

Beschreibung des Ausfuhrungsbelspiels 

30 [0010] Nach der Schnittdarstellungeines elektrischen 
Gerats in der Figur ist ein Gehauserahmen 1 an einem 
nhetallischen Gehauseboden 2 fest uber hier nicht dar- 
gestellte Schraubverbindungen gehalten, so daf3 ein 
thermischer Kontakt hergestellt ist. Auf einer ebenfalls 
35 am Gehauserahmen 1 betestigten Leiterplatte 3 sind ei- 
ne Anzahl von Leistungsbauelementen 4 mit ihren elek- 
trischen Anschlussen 5 aufgelotet. Die Leistungsbau- 
elemente 4 sind mit ihren warmefuhrenden Gehausetei- 
len zur Ableitung der Verlustleistung an Querstegen 6 
40 bzw. an Langsstegen 7 gehalten. Zur besseren Halte- 
rung und zur Gewahrleistung eines guten thermischen 
Kontaktes zum Gehauserahmen 1 sind diese mittels 
metallischer Klammern 8 an die Stege 6 bzw. 7 ange- 
druckt. 

45 [0011] Der mit Rippen 9 zur Oberflachenvergr63e- 
rung versehene Gehauseboden 2 ist bei diesem Aus- 
fOhrungsbeispiel an der, der Leiterplatte 3 gegenuber- 
liegenden Seite des Gehauserahmens 1 angebracht, 
wodurch die Warmeabgabe an die Umgebung erfolgt, 
50 ohne die Leiterplatte 3 zu beelntrachtigen. Die fur die 
au3eren AnschlOsse notwendigen Steckerteile konnen 
in gewohnler Weise an die Leiterplatte 3 angebracht 
werden. 

[0012] Weiterhin konnen zusatzliche Gehauseteile 
55 angef ugt, bzw. auch durch die Aggregate, an denen das 
elektrische Gerat angebracht wird, gebildet werden. 
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Patentanspruche 

1. Elektrisches Gerat, mit einer zumindest teilweise 
auf einer Leiterplatte (3) angeordneten, eleklroni- 
schen Schaltung, wobei die Schaltung Lelslungs- 
bauelemente (4) mit jeweils einer Anordnung zu ei- 
ner Warmeableitung aufweist dadurch gekenn- 
zeichnet, daR das Gerat einen Gehauserahmen (1) 
fur die elektronische Schaltung aufweist, daf3 der 
Gehauserahmen (1 ) eine Anzahl von, mit der jewei- 
ligen Gehauserahmenwand verbundene, aber ab- 
geselzte Stege (6, 7) aufweist, an denen die warme 
fuhrenden Gehauseteile der Leistungsbauelemen- 
te (4) unter thermischem Kontakt gehatten sind, 
da3 der Gehauserahmen (1) an einen warmeablei- 
tenden Gehauseboden (22) unter thermischen 
Kontakt anf ugbar ist und daQ die Leiterplatte (3) der 
elektronischen SchaKung auf der dem Gehausebo- 
den (2) der elektromechanischen Anordnung ge- 
genuberliegenden Seite des Gehauserahmens (1) 
liegt. 

2. Elektrisches Gerat nach Anspruch 1 , dadurch ge- 
kennzeichnet, da8 

die Stege (6) jeweils einen vorgegebenen Be- 
Irag quer zur jeweiligen Gehauserahmenwand 
in das Gehause hineinragen. 

3. Elektrisches Gerat nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnetf daf) 

die Stege (7) jeweils in einem vorgegebenen 
Abstand parallel zur jeweiligen Gehauserah- 
menwand verlaufen. 

4. Elektrisches Gerat nach einem der Anspruche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet^ daB 

der Gehauserahmen (1) mit dem Gehausebo- 
den (2) fesl verschraubbar ist. 

5. Elektrisches Gerat nach einem der Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB 

die Leistungsbauelemente (4) mittels metalli- 
scher Klammern (8) an den Stegen (6,7) ange- 
druckt sind. 



Claims 

1. Electrical device, having an electronic circuit which 
is arranged at least partially on a printed circuit 

5 board (3), wherein the circuit has power compo- 
nents (4) each having an arrangement for heat dis- 
sipation, characterized in that the device has a 
housing frame (1) for the electronic circuit, in that 
the housing frame (1 ) has a number of webs (6, 7) 

TO which are connected to the respective housing 
frame wall but are offset and against which the heat- 
carrying housing parts of the power components (4) 
are held in thermal contact, in that the housing 
frame (1 ) can be attached with thermal contact to a 

IS heat-dissipating housing base (22), and in that the 
printed circuit board (3) of the electronic circuit rests 
on that side of the housing frame (1 ) which is oppo- 
site the housing base (2) of the electromechanical 
arrangement. 

20 

2. Electrical device according to Claim 1, character- 
ized in that 

the webs (6) each project by a predetermined 
2s amount into the housing, transversely to the re- 

spective housing frame wall. 

3. Electrical device according to Claim 1 or 2, charac- 
terized in that 

30 

the webs (7) each run with a predetermined 
spacing parallel to the respective housing 
frame wall. 

35 4. Electrical device according to one of Claims 1 to 3, 
characterized in that 

the housing frame (1 ) can be firmly screwed to 
the housing base (2). 

40 

5. Electrical device according to one of Claims 1 to 4, 
characterized in that 

the power components (4) are pressed against 
^ the webs (6, 7) by means of metallic clips (8). 

6. Electrical device according to one of Claims 1 to 5, 
characterized in that 



6. Elektrisches Gerat nach einem der Anspruche 1 bis 
5, dadurch gekennzeichnet, daB 

der Gehauseboden (2) Bestandteil einer elek- 
tromechanischen Anordnung ist undzusalzlich 
Rippen (9) zur Warmeabf uhr aufweist. 



50 - the housing base (2) is a component of an elec- 
tromechanical arrangement and has additional 
ribs (9) for heat dissipation. 



55 Revendications 



Appareil electrique comprenant un circuit electronic 
que, dispose au moins en partie sur une carte im- 
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primee (3), le circuit presentant des composants de 
puissance (4) avec respectivement un agencement 
servant a evacuer \a chaleur, caracterise en ce que 

• I'appareil pr6sente un cadre de boitier (1 ) pour 
te circuit electronique, 

• le cadre de boTtier (1 ) pr6senle un certain nonn- 
bre d'entretoises (6, 7) relieesa la paroi corres- 
pondanle du cadre de boTlier, mais decalees, 
entretoises sur lesquelles les parties des boi- 
liers des composants de puissance (4) qui con- 
duisent la chaleur, sont maintenues en contact 
thermique, ^ 

• le cadre du bottter (1 ) peut etre relie par contact 
thermique a un fond du boTtier (22) qui evacue 
la chaleur, et 

• la carte imprimee (3) du circuit electronique re- 
pose sur le cote du cadre du boTtier (1) qui est 
oppose au fond du boTtier (2) de I'agencement 
electromecanique. 

2. Appareil electrique selon la revendication 1 , 
caract6ris6 en ce que 

les entretoises (6) penetrent d'un montant predef ini 
dans le boUier perpendiculairement h la paroi cor- 2s 
respondante du cadre du boTtier. 

3. Appareil electrique selon la revendication 1 ou 2, 
caracterise en ce que 

les entretoises (7) s'etendent respectivement a une 30 
distance predefinie parallelement a la paroi corres- 
pondanle du cadre du boitier. 

4. Appareil 6lectrique selon Tune des revendicatlons 
1 a 3, 35 
caracterise en ce que 

le cadre du boTtier (1) peut etre visse de fa^on so- 
lidaire avec le fond du boTtier (2). 

5. Appareil electrique selon Tune des revendicatlons 
1 ^4, 

caracterise en ce que 

les composants de puissance (4) sont press6s au 
moyen d'agrafes metal! iques (8)contre les entretoi- 
ses (6, 7). 

6. Appareil electrique selon Tune des revendicatlons 
1 a 5, 

caracterise en ce que 

le fond du boitier (2) fait partie d'un agencement 
electromecanique et presente en outre des nervu- 
res (9) pour evacuer la chaleur. 

55 
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^) Es wird ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Antriebs- 
schlupfregelung vorgeschlagen, bei welchem bei Durch- 
drehneigung wenigstens eines Antrtebsrades wenigstens 
das Drehmoment einer Antriebseinheit des Fahrzeugs I'm 
Sinne einer Reduzierung der Durchdrehnelgung beeinfluSt 
wird, wobei die Durchdrehnelgung bei Oberschreiten eines 
vorgegebenen Sollwertes durch den Schlupf wenigstens 
eines der Antriebsrader erkannt wird und wobei dieser 
Sollwert abhangtg von wenigstens einer BetriebsgroQe 
verdnderbar ist. Dabei hangt diesa wenigstens eine Betriebs- 
groQe mit der vom Fahrer gewunschten Antriebsteistung 
zusammen und der Sollschlupf wird zur Verbesserung der 
Tralction im Bereich hoherer Leistungsanforderungen erhdht. 
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Beschreibung 



DE 195 48 564 Al 



Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Antriebsschlupfregelung gemaB den Ober- 
begriffen der unabhangigen Patentanspriiche. 

Bei Beschleunigungsvorgangen auf StraBen mit nie- 
derem Reibwert gibt der Fahrer oft zu viel Gas, so daB 
die Antriebsrader durchdrehen. In diesen Fallen regelt 
die Antriebsschlupfregelung (ASR) einen im Steuerge- 
rat berechneten Antriebsschlupf ein. Dieser Schlupf be- 
stimmt die Traktion sowie die Stabilitat (Spurtreue) des 
Fahrzeugs. 

Fur viele StraBenoberflaciien gilt, daB eine hohe 
Traktion aucii einen groBen, eine gute Fahrzeugstabili- 
tat aber einen kleinen Sollschlupf erfordert Die Bildung 
des SoUschlupfes ist somit ein KompromiB zwischen 
maximal erreichbarer Traktion und noch akzeptierba- 
rer Stabilitat 

Um diese Situation zu verbessern, wird der Soll- 
schlupf automatisch an die Fahrzeuggeschwindigkeit 
und an "Kurvenfahrt" adaptiert Bei Geradeausfahrt be 



teres erfolgt dadurch, das Fahrzeugbeschleunigung und 
quadratische Fahrzeuggeschwindigkeit mit der Fahrpe- 
dalstellung beziehungsweise der Drosselklappenstel- 
lung gewichtet werden. Allerdings verliert bei kleiner 
werdender Beschleunigung und sinkender Fahrzeugge- 
schwindigkeit der FahrereinfluB an Wirkung. 

Vorteile der Erfindung 

Es wird sichergestellt, daB auch bei extremen Situa- 
tionen bei Bergfahrt und eingreifender Antriebsschlupf- 
regelung das Motormoment nicht soweit reduziert wird, 
daB das Fahrzeug wesentlich langsamer wird und 
schlieBlich zum Stehen kommen kann, 

Dabei ist besonders vorteilhaft, daS in Bereichen, in 
denen vom Motor ein hohes Drehmoment abverlangt 
wird, der Sollschlupf vergroBert und somit der Traktion 
der Vorzug gegeben wird, wahrend in anderen Berei- 
chen der Sollschlupf zugunsten der Stabilitat des Fahr- 
20 zeugs verandert wird. 

Ein besonderer Vorteil ergibt sich durch die Verande- 
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15 



rung des SoUschlupfes abhangig von der Fahrpedalstei- 
lung, wobei der Sollschlupf ab einem vorgegebenen 

Fahrpedalstellungswert sich bis zu einem zweiten vor- 

rechnet "sich der Sollschlupf meist als Addition eines 25 gegebenen Wert erhoht, auBerhalb dieses Bereiches im 
geschwindigkeitsunabhangigen und eines geschwindig- wesentlichen konstant bleibt 

~ -- Vorteilhaft ist femer die Abhangigkeit des SoUschlup- 

fes von der MotordrehzahL Insbesondere wird der Soll- 
schlupf in Drehzahlbereichen mit abfallender Momen- 
30 tenkennlinie verringert und so die Stabilitat in Vorder- 
grund geschoben. 
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keitsabhangigen Wertes. Im Normalfall werden diese 
Werte im Fahrversuch so ausgelegt, daB der relative 
Sollschlupf (Sollschlupf bezogen auf die Fahrzeugge- 
schwindigkeit) der Antriebsrader mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit abnimmt, so daB bei hSheren Geschwin- 
digkeiten eine bessere Fahrzeugstabilitat erreicht wird. 
Bei niedrigeren Geschwindigkeiten ist der relative Soll- 
schlupf groB, er gibt somit in vielen Fallen eine groBere 
Traktion. 

Eine derartige Vorgehensweise ist beispielsweise aus 
der EP-A 166 178 bekannt. 

Um auch bei niederen Geschwindigkeiten die Spur- 
treue des Fahrzeugs wahrend einer Kurvenfahrt zu ga- 
rantieren, wird in der Kegel der Sollschlupf in Abhan- 
gigkeit der Geschwindigkeit und eines aus den Radge- 
schwindigkeiten geschatzten Kurvenradius verkleinert. 
Diese Vorgehensweise ist beispielsweise aus der 
DE 36 12 170 Al bekannt. 

Die Art der SoUschlupfberechnung fuhrt bei schneller 45 
Oder langsamer Bergfahrt in manchen Fallen zu einer 
Verkleinerung des Motormoments durch die Antriebs- 
schlupfregelung, so daB das Fahrzeug infolge des nicht 
mehr ausreichenden Motormoments langsamer wird. 
SchlieBlich kann in Extremfallen das Fahrzeug sogar 50 
zum Stehen kommen. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, diese unbefriedigende 
Situation zu vermeiden und eine Bestimmung des SoU- 
schlupfes anzugeben, bei denen die Traktion in den Fal- 
len vergroBert wird, in denen der Fahrer Traktion for- 
dert, zum Beispiel bei einer Bergfahrt und/oder loser 
Fahrbahnoberflache. 
Dies wird durch die kennzeichnenden Merkmale der 



VorteUhaft ist ferner eine Anpassung des SoUschlup- 
fes an den zur Steuerung eines Dieselmotors verwende- 
ten Fahrerwunsches, das heiBt an die Sollkraftstoffmen- 
ge. Diese wird in einem elektronischen Dieselsteuerge- 
rat abhangig von FahrpedalsteUung und Motordrehzahl 
aus einem vorgegebenen FCennfeld ausgelesen. Die Ab- 
hangigkeit des Schlupfes vom Fahrerwunsch entspricht 
quaUtativ der Abhangigkeit des Schlupfes von der Fahr- 
pedalsteUung. 

In besonders vorteilhafter Weise wird dieses Signal 
vom elektronischen Dieselsteuergerat iiber ein Kom- 
munikationssystem (zum Beispiel CAN) dem Steuerge- 
rat zur Antriebsschlupfregelung zugef tihrt. 

Weitere VorteUe ergeben sich aus der nachfolgenden 
Beschreibung von Ausfiihrungsbeispielen bzw. aus den 
abhangigen Patentanspruchen. 

Zeichnung 



Die Erfindung wird anhand den in der Zeichnung dar- 
gesteUten Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert. In 
Fig. 1 ist ein Obersichtsbiockschaltbild einer Antriebs- 
schlupfregelung mit Blick auf die erfmdungsgemaBe Lo- 
ss sung dargestellt Fig, 2 zeigt beispielhaft eine als geeig- 
net erkannten Abhangigkeit der Schlupferhohung vom 
Fahrerwunsch. Fig. 3 schUeBlich zeigt ein FluBdia- 
gramm, welches die Realisierung der erfindungsgema- 
Ben Losung als Programm eines Mikrocomputers skiz- 



Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 



unabhangigen Patentanspruche erreicht. 

Aus der EP 389 497 Bl (US-Patent 5 313 391) ist ein eo ziert 
Antriebsschlupfregelsystem bekannt, bei welchem der 
Sollschlupf abhangig von der Fahrzeugbeschleunigung 
berechnet wird, um eine Verbesserung der Traktion zu 

erzielen. Femer wird der SoUschlupf abhangig von der Fig, 1 zeigt anhand eines Ubersichtsblockschaltbildes 
quadratischen Fahrgeschwindigkeit korrigiert, um Rei- 65 ein Beispiel einer Antriebsschlupfregelung mit Blick auf 
fentoleranzen auszugleichen, und der FahrereinfluB auf die erfindungsgemaBe Losung. Im Rahmen dieses Bei- 
die SchiupfschwellenbUdung und damit auf die Abstim- spiels ist vorgesehen, bei uberschreiten der vorgegebe- 
mung von Traktion und StabiUtat berucksichtigt Letz- nen SoUschlupfschweUe durch wenigstens eines oder 
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durch beide Antriebsrader zumindest das Antriebsmo- 
ment des Motors des Fahrzeugs ira Sinne einer Reduzie- 
rung des Antriebsschlupfes zu beeinflussen. Zur Durch- 
fiihrung der Antriebsschlupfregelung, zur Bestimmung 
der Schlupfwerte der Antriebsrader sowie zur Beein- 
flussung des Motormoments bei unzulassigem Antriebs- 
schlupf an einem oder an beiden Antriebsradern einer 
Achse sind aus dem Stand der Technik verschiedene 
Vorgehensweisen bekannt Im Rahmen eines bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiels wird der in Fig. 1 dargestellte 
WeggewahlL 

Der Steuereinheit 10 werden uber Eingangsleitungen 
12, 14, 16 und 18 von entsprechenden MeBeinrichtungen 
20» 22. 24 und 26 die Geschwindigkeiten der Rader 
(Vradvl, Vradhl, Vradvr. Vradhr) eines zweiachsigen 
Fahrzeugs zugefiihrt Dabei sei davon ausgegangen, daB 
es sich bei dem Fahrzeug um ein heckgetriebenes Fahr- 
zeug handelt Die Eingangsleitungen 12 und 14, uber die 
von den MeBeinrichtungen 20 und 22 die Radgeschwin- 
digkeiten Vradvl und Vradvr der nicht angetriebenen 
Fahrzeugrader zugefuhrt werden, werden im Antriebs- 
schlupfregler auf einen Referenzwertbildner 28 gefiihrt. 
Von dem Referenzwertbildner fuhrt eine Leitung 30 zu 
einem ersten Vergleicher 32, eine Leitung 34 zum zwei- 
ten Vergleicher 36. Dem Vergleicher 32 wird die Ein- 
gangsleitung 16, welche die Radgeschwindigkeit des er- 
sten angetriebenen Rades Vradhl ubermittelt, zuge- 
fQhrt Dem Vergleicher 36 wird die Eingangsleitung 18, 
die die Radgeschwindigkeit des zweiten angetriebenen 
Rades Vradhr ubermittelt, zugefuhrt Die Ausgangslei- 
tung 38 des Vergleichers 32 fiihrt auf einen weiteren 
Vergleicher 40, dessen Ausgangsieitung 42 auf den ei- 
gentlichen Antriebsschlupfregler 44 fiihrt. Die Aus- 
gangsieitung 46 des Vergleichers 36 fuhrt auf einen Ver- 
gleicher 48, dessen Ausgangsieitung 50 auf den An- 
triebsschlupfregler 44 fuhrt Dessen Ausgangsieitung 52, 
die gleichzeitig Ausgangsieitung der Steuereinheit 10 
ist, fiihrt zur Beeinflussung des Motormoments auf den 
Fahrzeugmotor 54 bzw. auf eine das Motormoment der 
Antriebseinheit beeinflussende Steuereinheit, beispiels- 
weise eine elektronische Dieselregelung (EDC). Der 
Steuereinheit 10 wird femer eine Eingangsleitung 54 
von einer MeQeinrichtung 56 zur Erfassung des Fahrpe- 
dalstellung sowie in einer vorteilhaften Erganzung eine 
Eingangsleitung 58 von einer MeBeinrichtung 60 zur 
Erfassung der Motordrehzahl zugefiihrt Diese Ein- 
gangsleitungen fiihren auf einen Sollwertbildner 62, des- 
sen erste Ausgangsieitung 64 auf den Vergleicher 40, 
dessen zweite Ausgangsieitung 66 auf den Vergleicher 
48 fuhrt Altemativ zu den Eingangsleitungen 54 und 58 
ist die Steuereinheit 10 iiber ein Kommunikationssy- 
stem 68 (zum Beispiel CAN) mit der anderen Steuerein- 
heiten, insbesondere der Motorsteuereinheit verbun- 
den. Ober dieses Kommunikationssystem werden Be- 
triebsgroBen dem Sollwertbildner 62 zugefuhrt 

Im bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel bildet der Refe- 
renzbildner 28 aus den zugefuhrten Radgeschwindigkei- 
ten der nicht angetriebenen Rader eine Referenzge- 
schwindigkeit VFZG fiir die Antriebsschlupfregelung 
durch Mittelwertbildung der beiden Radgeschwindig- 
keitssignaiwerte. In den Vergleichern 32 und 36 wird zur 
Ermittlung des Antriebsschlupfes an den Antriebsra- 
dern des Fahrzeugs die jeweilige Radgeschwindigkeit 
des Antriebsrads mit der ermittelten Referenzgeschwin- 
digkeit verglichen. Im Sollwertbildner 62 wird der Soll- 
antriebsschlupf ermittelt Neben anderen. den Soll- 
schlupf beeinflussenden GroBen ermittelt der Sollwert- 
bildner 62 auf der Basis der zugefiihrten GroBen ausge- 



hend von einem vorgegebenen Festwert den SoUschlupf 
der Antriebsschlupfregelung, der an die Vergleicher 40 
und 48 abgegeben wird. ErfindungsgemaB wird dieser 
SoUschlupf nach MaBgabe der Fahrpedalstellung, der 
5 Motordrehzahl oder des aus Fahrpedalstellung und Mo- 
tordrehzahl gebildeten Fahrerwunsches angepaBt In 
den Vergleichern 40 und 48 wird der Soli- mit dem 
jeweiligen Istwert verglichen und ein Ausgangssignal 
erzeugt, wenn der Istwert den Sollwert unzul^ssig, d. h. 
10 um einen gewissen Toleranzwert. libersclireitet Der 
Antriebsschlupfregler 44 empfangt dieses Signal und 
bildet nach MaBgabe einer vorgegebenen Regelstrate- 
gie, zum Beispiel PID, ein Ausgangssignal zur Reduzie- 
rung des Motormoments, so daB der Istschlupf sich dem 
15 SoUschlupf annahert Dabei kann vorgesehen sein, das 
der Antriebsschlupfregler bei Vorliegen von unzulassi- 
gem Antriebsschlupf an einem Antriebsrad bereits in 
das Motormoment eingreift oder erst dann eingreift, 
wenn beide Vergleicher 40 und 48 ein Ausgangssignal 
20 erzeugen. Die Momentenreduzierung erfolgt dann in 
vorteUhafter Weise nach MaBgabe der groBeren Ab- 
weichung, in vorteilhaften Ausfiihrungsbeispielen oder 
in speziellen Betriebssituationen wird die Motormo- 
mentenbeeinflussung auch nach MaBgabe der jeweils 
25 kieineren Abweichung durchgef iihrt 

Neben der Beeinflussung des Antriebsmoments im 
AntriebsschlupffaU ist vorgesehen, daB bei Durchdreh- 
neigung eines Antriebsrades die diesem Antriebsrades 
zugehorige Bremse aktiviert wird. Dies ist aus Ober- 
30 sichtlichkeitsgriinden in Fig. 1 nicht dargestellt 

Zur Beeinflussung des Motormoments ist eine elek- 
tronische Motorsteuereinheit vorgesehen. Bei Anwen- 
dung fiir Nutzkraftfahrzeuge ist diese Steuereinheit ei- 
ne elektronische Dieselregelung. Im Rahmen dieser Re- 
35 gelung ist ein Kennfeld vorgesehen, welches aus Fahr- 
pedalstellung und Motordrehzahl den Fahrerwunsch, 
das heiBt das SoUdrehmoment beziehungsweise die 
SoUkraftstoffmenge fiir den Antriebsmotor ermittelt In 
modemen Steuersystemen sind die einzelnen Steuerein- 
40 heiten uber ein Kommunikationssystem, zum Beispiel 
CAN, miteinander verbunden. uber das Informationen 
und Daten ausgetauscht werden. Der Fahrerwunsch 
kann somit von der elektronischen Dieselregelung zur 
Antriebsschlupfregelung iibermittelt werden und dort 
45 geeignet ausgewertet werden. 

Befindet sich ein beladenes Fahrzeug auf einer Fahr- 
bahn mit hoherem Reibwert (trockene StraBe. aufge- 
rauhte Schneeoberflache, BausteUen, nicht asphaltierte 
StraSen, usw.) betatigt ein Fahrer das Fahrpedal natur- 
50 gemaB mehr, wahrend er bei Fahrbahnen mit niedrigem 
Reibwert (Eis, festgefahrener Schnee) und bei leerem 
Fahrzeug das Fahrpedal weniger betatigt Im ersten Fall 
erwartet der Fahrer eine hohe Traktion, im zweiten Fall 
eine gute FahrzeugstabilitSt Daher ist die Anpassung 
55 des SoUschlupfwertes abhangig von der Fahrpedalstel- 
lung derart zu wShlen, daB je groBer die Fahrpedalstel- 
lung desto groBer der SoUschlupf ist 

Zur Minderung der Gefahr des Stehenbleibens am 
Berg ist es notwendig, im Motordrehzahlbereich mit 
60 hohem Drehmoment den SoUschlupf zu vergroBern und 
damit mehr die Traktion als die Stabilitat zu bewichten. 
Im oberen Drehzahlbereich, wo im allgemeinen eine 
abfallende Momentenkennlinie auftritt, und in dem nor- 
malerweise der nachst hohere Gang gewahit wird, wird 
65 die Bewichtung Traktion zu Stabilitat mehr zugunsten 
der Stabilitat verandert Dies bedeutet, daB zunachst mit 
zunehmender Motordrehzahl der SoUschlupf ansteigt. 
wobei er im Bereich hoherer Drehzahlen bei abfal- 
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lender Motnentenkennlinie wieder abnimmt 

Eine Kombination der beiden GroBen Fahrpedalstel- 
lung und Motordrehzahl stellt der oben erwahnte Fah- 
rerwunsch dar. Wird zur Adaption des Sollschlupfes die- 
se GroBe verwendet, so hat sich in einem vorteilhaften 5 
Ausfiihrungsbeispiel die in Fig. 2 dargestelhe Abhan- 
gigkeit als geeignet erwiesen. 

In Fig. 2 ist senkrecht die Erhohung des Sollschlupfes 
aber dem Fahrerwunsch aufgetragea Ein entsprechen- 
des Bild ergibt sich bei Darstellung der relativen 10 
Schlupferhohung bezogen auf die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit uber dem Fahrerwunsch. Der Fahrerwunsch 
verandert sich von 0% (losgelassenes Fahrpedal) bis 
100% (Fahrpedal durchgetreten). Es hat sich gezeigt das 
eine im wesentlichen lineare Schlupferhohung in einem 15 
mittleren Fahrerwunschbereich geeignet ist Unterhalb 
eines Fahrerwunsches FWO wird gegenuber dem vorlie- 
genden Festwert keine Sollschlupferhohung vorgenom- 
men. Oberhalb dieses Fahrerwunschwertes erfoigt eine 
sprungforaiige Anhebung des Sollschlupfes, welche an- 20 
schlieBend im wesentlichen mit dem Fahrerwunsch line- 
ar ansteigt, bis beim Fahrerwunsch FWl der Maximal- 
wert der Sollschlupfveranderung erreicht ist Ab diesem 
Wert bis zum vollstandig betatigten Gaspedal bleibt die 
Sollschlupferhohung im wesentlichen unverandert 25 

Dies hat in vorteilhafter Weise zur Folge, daB bei 
mittleren Fahrerwunsch der Sollschlupf mit zunehmen- 
dem Fahrerwunsch ansteigt, so daB der Eingriff in das 
Motormoment spater erfoigt und somit mit zunehmen- 
dem Fahrerwunsch die Traktion des Fahrzeugs verbes- 30 
sert wird, wahrend zu kleineren Fahrerwunschwerten 
hin durch den vergleichsweise friihen Motoreingriff die 
Fahrzeugstabilitat verbessert wird 

Wird zur Anpassung des Sollschlupfes die Fahrpedal- 
stellung verwendet, so ergibt sich in vorteilhafter Weise 3s 
ein zu Fig. 2 vergleichbares Verhalten, wahrend bei 
Heranziehen der Motordrehzahl ab einer Maximaldreh- 
zahl, der im wesentlichen das Drehmomentenmaximum 
der Momentenkennlinie entspricht der Erhohungswert 
wieder zu kleineren Werten hin abfallt 40 

Neben einem linearen Verhalten der Schlupferhd- 
hung uber den Fahrerwunsch, Fahrpedalstellung oder 
Motordrehzahl sind in anderen vorteilhaften Ausfiih- 
rungsbeispielen andere Funktionen, beispielsweise ex- 
ponentielle oder parabelformige Funktionsverlaufe, 45 
denkbar. 

In Fig. 3 ist ein FluBdiagramm dargestellt, welches die 
Realisierung der Antriebsschlupfregelung im Rahmen 
eines Rechnerprogramms skizziert. 

Nach Start des Programmteils zur vorgegebenen 50 
Zeitpunkten wird im ersten Schritt 100 die Radge- 
schwindigkeiten der angetriebenen und der nicht ange- 
triebenen Rader eingelesen und die Referenzgeschwin- 
digkeit ermittelt Daraufhin wird im Schritt 102 durch 
Vergleich der Radgeschwindigkeiten der Antriebsra- 55 
dern mit der Referenzgeschwindigkeit die Istschlupf- 
werte XistL und XistR berechnet Im darauffolgenden 
Schritt 104 werden Werte fur die Fahrpedalstellung, 
Motordrehzahl und/oder uber einen CAN-Bus der Fah- 
rerwunsch (SoUmoment, Sollkraftstoffmenge) eingele- eo 
sen. Daraufhin wird im Schritt 106 der Sollschlupfwert 
X,soll bestimmt Dies erfoigt nach MaBgabe eines Fest- 
wertes, gegebenenfalls weiterer BetriebsgroBen und der 
wie in Fig. 2 bzw. wie vorstehend beschrieben darge- 
stellten Sollschlupferhohung abhangig von Fahrer- es 
wunsch, Fahrpedalstellung und/oder Motordrehzahl 
Auf den Schritt 106 folgt der Abfrageschritt 108, in dem 
die Schlupfistwerte mit dem Sollschlupf verglichen wer- 



den. Ist in bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel entweder 
der Istschlupf des linken oder der des rechten Rades 
groBer als der vorgegebene Sollschlupf, so wird gemaB 
Schritt 110 abhangig von der Abweichung zwischen 
Soil- und Istwert das Motormoment reduziert und gege- 
benenfalls die zugehorige Radbremse aktiviert In ei- 
nem anderen Ausfuhrungsbeispiel erfoigt der Motor- 
eingriff nur dann, wenn an beiden Antriebsradem An- 
triebsschlupf auftritt, wahrend der Bremseneingriff er- 
foigt, wenn an nur einem Antriebsrad ein uberhohter 
Antriebsschlupf erkannt wurde. Nach Schritt 1 10 bezie- 
hungsweise im Falle einer negatiyen Antwort im Schritt 
108 wird der Programmteil beendet und zu gegebener 
Zeit wiederholt 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Antriebsschlupfregelung, bei wel- 
chem bei Durchdrehneigung wenigstens eines An- 
triebsrades wenigstens das Drehmoment einer An- 
triebseinheit des Fahrzeugs im Sinne einer Redu- 
zierung der Durchdrehneigung beeinfluBt wird, 
wobei die Durchdrehneigung bei Oberschreiten ei- 
nes vorgegebenen Sollwertes durch den Schlupf 
wenigstens eines der Antriebsrader erkannt wird 
und wobei dieser SoUwert abhangig von wenig- 
stens einer BetriebsgrOBe ver^nderbar ist, dadurch 
gekennzeichnet, daB die wenigstens eine Betriebs- 
groBe mit der vom Fahrer geforderten Antriebslei- 
stung zusammenhangt und der Sollschlupf zur Ver- 
besserung der Traktion im Bereich hoherer Lei- 
stungsanfordenmgen erhoht wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Sollschlupf zur Verbesserung der 
Stabilitat im Bereich niedrigerer Leistungsanforde- 
rungen gegenuber dem erhohten Schlupf erniedrigt 
wird, 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB die wenig- 
stens eine BetriebsgroBe die Fahrpedalstellung, die 
Drehzahl der Antriebseinheit und/oder der aus 
Fahrpedalstellung und Motordrehzahl gebildete 
Fahrerwunsch (Solldrehmoment Sollkraftstoff- 
menge) ist 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB in einem 
mittleren Fahrerwunschbereich der SoUwert im 
wesentlichen linear mit dem Fahrerwunsch an- 
steigt. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB im unteren 
Fahrerwunschbereich keine fahrerwunschabhangi- 
ge Veranderung des Sollschlupfes erfoigt und ab 
einem bestimmten Fahrerwunschwert eine sprung- 
formige Erhohung des Sollwerts durchgefiihrt wird. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB in hoheren 
Fahrerwunschbereichen bis zu maximalen Fahrer- 
wunsch der Sollschlupfwert in wesentlichen unver- 
andert bleibt 

7. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der SoUwert mit steigender Motor- 
drehzahl zunachst ansteigt, im hoheren Drehzahl- 
bereich, bei abfallender MomentenkennUnie der 
Antriebseinheit der Sollschlupf mit steigender Mo- 
tordrehzahl abfallt 

8. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der SoUwert abhangig von der Fahr- 
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pedalstellung ansteigt 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Fahrer- 
wunschwert uber ein Kommunikationssystem von 
einer elektronischen Dieselregelung iibennittelt 5 
wird. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daS der Soil- 
schlupfwert derart bemessen ist, daO bei beladen- 
dem Fahrzeug auf hoherem Reibwert die Traktion 10 
des Fahrzeugs, bei leerem Fahrzeug auf niedrigem 
Reibwert die Stabilitat des Fahrzeugs im Vorder- 
grund steht 

1 1. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB im Motor- 15 
drehzahibereich mit hohem Drehmoment der Soll- 
schlupf derart bemessen ist, daB die Traktion des 
Fahrzeugs verbessert, im oberen Drehzahibereich 
die Stabilitat des Fahrzeugs verbessert isL 

12. Vorrichtung zur Antriebsregelung, mit einer 20 
Steuereinheit, die bei Durchdrehneigung wenig- 
stens eines Antriebsrades wenigstens das Drehmo- 
ment einer Antriebseinheit des Fahrzeugs im Sinne 
einer Reduzierung der Durchdrehneigung beein- 
fluBt, wobei die Steuereinheit die Durchdrehnei- 25 
gung bei Oberschreiten eines vorgegebenen Soll- 
wertes durch den Schlupf wenigstens eines der An- 
triebsrader erkennt und diesen Sollwert abhangig 
von wenigstens einer BetriebsgroBe verandert, da- 
durch gekennzeichnet, daB die wenigstens eine Be- 30 
triebsgroBe mit der vom Fahrer gewiinschten An- 
triebsleistung zusammenhangt und die Steuerein- 
heit MitteJ umfaBt, die den Sollschiupf zur Verbes- 
serung der Traktion im Bereich hoherer Leistungs- 
anforderungen erhohen. 35 
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